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2.1 Wilayah Perkotaan di Negara Berkembang 
Pada negara berkembang, wilayah perkotaan lebih sering digunakan untuk acuan 
suatu tempat dengan konsentrasi penduduk lebih padat dari wilayah sekitarnya karena 
terjadi pemusatan kegiatan fungsional yang berkaitan dengan kegiatan atau aktivitas 
penduduknya (Pontoh, 2008:5). Sedangkan menurut Permen PU 20/PRT/M/2011, kawasan 
perkotaan (urban) adalah wilayah yang mempunyai kegiatan utama bukan pertanian 
dengan susunan fungsi kawasan sebagai tempat permukiman perkotaan, pemusatan dan 
distribusi pelayanan jasa pemerintahan, pelayanan sosial, dan kegiatan ekonomi. Pada 
negara berkembang khusus nya Indonesia, ada beberapa ciri perkotaan yang diatur dalam 
peraturan menteri (permen), rencana tata ruang, wilayah administratif atau kajian dari 
beberapa ahli.  
2.1.1 Ciri Wilayah Perkotaan di Negara Berkembang 
 Bintarto (1983) mengatakan bahwa negara berkembang memiliki kriteria berbeda 
terkait kota dengan kota pada negara maju. Pada umumnya dinegara maju, kota dibagi 
menjadi 2 (dua), yaitu kota inti (main city) dan kota pendukung (states of city). Pada kota 
inti sangat jelas tampaknya dengan adanya transportasi masal terintegrasi, gedung-gedung 
tinggi, dan lain-lain dengan kegiatan utamanya adalah bisnis. Sedangkan untuk kota 
pendukung, juga terintegrasi dengan kota inti dengan jalur transportasi masal terpadu 
hanya kegiatan utama pada kota pendukung adalah ekonomi, pusat perbelanjaan dan lain-
lain. Ciri kota pada negara berkembang dapat dilihat dari kependudukan kota, kriteria atau 
sifat perkotaan, fungi wilayah perkotaan dan dari peraturan perundang-undangan. 
A. Kependudukan Kota 
Menurut Hoekveld Geograf, memberikan definisi terkait kota dengan melihatnya 
berdasarkan jumlah penduduk, dan hirarki sebuah kota. Ditinjau berdasarkan hirarki dan 
jumlah penduduk suatu kota, maka kota ada tingkatan seperti berikut (Pontoh, 2009:11): 
- Kota kecil, jumlah penduduk antara 20.000-50.000 jiwa 
- Kota sedang, jumlah penduduk antara 50.000-100.000 jiwa 
- Kota besar, jumlah penduduk antara 100.000-1.000.000 jiwa 




- Kota megapolitan, jika jumlah penduduk lebih dari 10.000.000 jiwa 
B. Sifat Wilayah Perkotaan 
Amos Rapoport mengutip Jorge Hardoy, menggunakan 11 kriteria secara lebih 
spesifik untuk merumuskan kota pada negara berkembang sebagai berikut (Pontoh, 
2009:13): 
1) Ukuran dan jumlah penduduknya yang besar. 
2) Aktifitas ekonomi (perdagangan dan jasa) 
3) Pusat Pasar (Pusat aktifitas jual beli) 
4) Pusat Pelayanan (Kesehatan, Pemerintahan dan lain-lain) 
5) Permasalahan Transportasi (Tundaan, Gangguan Lalu Lintas) 
6) Struktur dan tata ruang perkotaan seperti yang ditunjukkan oleh jalur jalan dan 
ruang-ruang perkotaan yang nyata. 
7) Heterogenitas dan pembedaan yang bersifat hierarki pada masyarakat 
C. Fungsi Wilayah Perkotaan 
 Beberapa kota di Indonesia memiliki fungsi yang berbeda-beda seperti Ibu Kota 
Jakarta sebagai pusat pemerintahan, Kota Surabaya pusat produksi, Kota Batu sebagai kota 
wisata dan lain-lain 
1) Kota pusat produksi, yaitu kota yang memiliki fungsi sebagai pusat produksi atau 
pemasok, baik yang berupa bahan mentah, barang setengah jadi, maupun barang 
jadi.  
2) Kota pusat perdagangan (Centre of Trade and Commerce), yaitu kota yang 
memiliki fungsi sebagai pusat perdagangan, baik untuk domestik maupun nasional. 
Tidak hanya perdagangan, namun biasanya juga sebagai pusat jasa. 
3) Kota pusat pemerintahan (Political Capital), yaitu kota yang memiliki fungsi 
sebagai pusat pemerintahan atau sebagai ibu kota negara 
4) Kota pusat pendidikan (Education Centre), yaitu kota yang memiliki fungsi sebagai 
pusat pendidikan atau pelatihan khusus. 
5) Kota pusat kebudayaan (Cultural Centre), yaitu kota yang memiliki fungsi sebagai 
pusat kebudayaan. 








D. Peraturan Perundang-undangan 
 Penentuan kota dinegara berkembang, khusus nya di Indonesia juga tercantum pada 
peraturan perundangan-undangan atau peraturan pemerintah. Beberapa kota berdasarkan 
pada peraturan perundangan adalah sebagai berikut. 
1) Wilayah secara administratif. Merupakan ciri mutlak di Indonesia bahwa jika sudah 
diatur dalam pembagian wilayah sebagai kota secara adiministatif, maka wilayah 
tersebut merupakan wilayah perkotaan. 
2) Wilayah perkotaan dari turunan Rencana Tata Ruang Wilayah Nasional atau 
Provinsi. Dalam sebuah RTRW provinsi tentu didalam tersusun atas 
kota/kabupaten yang klasifikasinya sudah ditentukan pada RTRW. 
3) Wilayah perkotaan yang sudah diperdakan Rencana Tata Ruang Wilayah Kotanya 
(RTRW Kota). 
4) Wilayah perkotaan yang sudah diperdakan Rencana Detail Tata Ruang Kota 
(RDTRK Kota) 
5) Wilayah perkotaan yang merupakan daerah penentuan dari Rencana Tata Ruang. 
6) Wilayah perkotaan yang merupakan pusat kegiatan, baik nasional, daerah, 
kabupaten atau lokal. 
2.1.2 Tata Guna Lahan Wilayah Perkotaan 
Menurut Peraturan Menteri Negara Agraria No 1 Tahun 1997 dalam 
(Sadyohutomo,  2006), secara umum penggunaan lahan perkotaan dikelompokan menjadi 
tujuh jenis, diantaranya adalah sebagai berikut: 
1) Perumahan 
Perumahan adalah jenis guna lahan perkotaan yang berupa kelompok bangunan 
rumah yang berfungsi sebagai tempat tinggal atau lingkungan hunian yang 
dilengkapi sarana dan prasarana. Sarana yang dimaksud dapat berupa sarana 
pemerintahan, pendidikan, perkantoran, dan lain-lain. Prasarana disini meliputi 
jaringan jalan, air bersih, persampahan, dan lain-lain. 
2) Perdagangan 
Perdagangan adalah tempat kegiatan transaksi barang dan jasa, secara fisik berupa 
bangunan pasar, toko, mall, plaza, dan lain-lain. 
3) Industri 
Industry adalah jenis penggunaan lahan perkotaan yang berupa bangunan untuk 






Jasa adalah kegiatan pelayanan pemerintah, komersial, dan social budaya 
masyarakat. 
5) Tanah tidak ada bangunan 
Tanah tidak ada bangunan  adalah areal tanah yang belum atau tidak digunakan 
untuk bangunan perkotaan. 
6) Taman 
Taman adalah areal yang berfungsi sebagai ruang terbuka. 
7) Perairan  
Perairan adalah areal genangan atau aliran air permanen atau musiman yang terjadi 
secara buatan atau alami. 
2.1.3 Tata Guna Lahan Pendidikan Non-Formal 
 Pendidikan merupakan salah satu jenis guna lahan yang ada diwilayah perkotaan 
negara berkembang maupun di negara maju. Berdasarkan UU No. 20 Tahun 2003, 
pendidikan di Indonesia dibagi menjadi 3 (tiga) satuan diantaranya adalah jalur pendidikan 
formal, non-formal dan informal. Berikut perbedaan dari masing-masing jalur pendidikan 
di Indonesia. 
- Pendidikan formal adalah jalur pendidikan yang terstruktur dan berjenjang yang 
terdiri atas pendidikan dasar, pendidikan menengah, dan pendidikan tinggi. 
- Pendidikan nonformal adalah jalur pendidikan di luar pendidikan formal yang dapat 
dilaksanakan secara terstruktur dan berjenjang. 
- Pendidikan informal adalah jalur pendidikan keluarga dan lingkungan. 
Berdasarkan bagian ke-V UU No. 20 Tahun 2003, tentang pendidikan non-formal 
dijelaskan bahwa Pendidikan nonformal diselenggarakan bagi warga masyarakat yang 
memerlukan layanan pendidikan yang berfungsi sebagai pengganti, penambah, dan/atau 
pelengkap pendidikan formal dalam rangka mendukung pendidikan sepanjang hayat. 
Pendidikan nonformal berfungsi mengembangkan potensi peserta didik dengan penekanan 
pada penguasaan pengetahuan dan keterampilan fungsional serta pengembangan sikap dan 
kepribadian profesional. Pendidikan nonformal meliputi pendidikan kecakapan hidup, 
pendidikan anak usia dini, pendidikan kepemudaan, pendidikan pemberdayaan perempuan, 
pendidikan keaksaraan, pendidikan keterampilan dan pelatihan kerja, pendidikan 
kesetaraan, serta pendidikan lain yang ditujukan untuk mengembangkan kemampuan 




Satuan pendidikan nonformal terdiri atas lembaga kursus, lembaga pelatihan, 
kelompok belajar, pusat kegiatan belajar masyarakat, dan majelis taklim, serta satuan 
pendidikan yang sejenis. Kursus dan pelatihan diselenggarakan bagi masyarakat yang 
memerlukan bekal pengetahuan, keterampilan, kecakapan hidup, dan sikap untuk 
mengembangkan diri, mengembangkan profesi, bekerja, usaha mandiri, dan/atau 
melanjutkan pendidikan ke jenjang yang lebih tinggi. 
2.1.4 Transportasi Perkotaan di Negara Berkembang 
 Transportasi perkotaan sangat identik dengan permasalahan lalu lintas. Hal ini 
dikarenakan kebutuhan pergerakan yang selalu lebih besar dibanding dengan kapasitas 
jaringan jalan. Tingginya pergerakan diwilayah perkotaan dikarenakan kota sebagai pusat 
perdagangan, bisnis, ekonomi, sosial, dan kegiatan lain. Sehingga, tingginya pergerakan 
pada suatu kota menjadi hal yang pasti karena setiap orang akan melakukan pergerakan 
untuk bekerja, belanja, dan kegiatan lain. Dinegara maju atau kota-kota besar, kondisi 
dengan pergerakan tinggi dicukupi dengan adanya mass rapid transit (MRT) atau 
kendaraan umum berkapasitas besar dan terintegrasi. 
 Pada negara berkembang seperti di Indonesia, kota yang menyediakan transportasi 
masal terpadu masih di ibu kota DKI Jakarta. Padahal, permasalahan transportasi dan 
kebutuhan transportasi sudah sampai pada perkotaan dengan tingkat II. Untuk lebih 
memahami dan mendapatkan alternatif pemecahan masalah yang terbaik pada kota-kota di 
negara berkembang, perlu dilakukan pendekatan secara sistem. Pada kajian peneliti, 
peneliti menggunakan pendekatan sistem untuk menjawab permasalahan pada wilayah 
studi, terutama teori terkait sistem intergrasi guna lahan - jaringan jalan (Waloejo, 2013). 
 
2.2  Hubungan Antara Tata Guna Lahan (Sistem Kegiatan) dan Permintaan 
(Sistem Jaringan) 
Hubungan antara tata guna lahan dan jaringan jalan ada pada teori sistem 
transportasi makro. Sistem transportasi makro merupakan sistem transportasi menyeluruh 
yang terdiri dari beberapa sistem transportasi mikro (Tamin, 2000). Sistem transportasi 
secara menyeluruh (makro) dapat diuraikan menjadi beberapa sistem yang lebih kecil 





Gambar 2.1 Sistem Transportasi Menyeluruh (Tamin, 2000) 
Sistem transportasi makro tersusun dari beberapa system mikro (Tamin, 2000), 
yang terdiri dari: 
- Sistem kegiatan 
- Sistem jaringan prasarana transportasi 
- Sistem pergerakan lalulintas 
- Sistem kelembagaan 
Sistem transportasi terdiri dari sistem pergerakan yang terjadi sebagai akibat dari 
adanya sistem kegiatan yang didukung oleh tersedianya jaringan transportasi (sistem 
jaringan), yang diatur oleh sistem kelembagaan yang ada. Cara perencanaan transportasi 
untuk mencapai sasaran umum itu antara lain dengan menetapkan kebijakan tentang hal 
berikut ini. 
- Sistem kegiatan Rencana tata guna lahan yang baik (lokasi untuk guna lahan toko, 
pendidikan, perumahan, pekerjaan, dan lain-lain yang benar) dapat mengurangi 
kebutuhan akan perjalanan yang panjang. Sehingga, dapat membuat interaksi 
menjadi lebih mudah dan efisien. Perencanaan tata guna lahan pada umumnya 
memerlukan waktu cukup lama dan tergantung pada pihak pengelola yang 
berwewenang untuk melaksanakan atau mengatur rencana tata guna lahan tersebut. 
- Sistem jaringan Hal yang dapat dilakukan biasanya adalah meningkatkan 
kapasitas pelayanan prasarana dengan cara melebarkan jalan, menambah jaringan 
jalan baru, mengurangi hambatan dan lain-lain. 
- Sistem pergerakan Hal yang dapat dilakukan antara lain mengatur teknik dan 
manajemen lalulintas (jangka pendek), fasilitas angkutan umum yang lebih baik 
(jangka pendek dan menengah), atau pembangunan jalan (jangka panjang). 
Berdasarkan pada sebaran geografis antara tata guna lahan suatu wilayah (sistem 




wilayah tersebut digabungkan untuk mendapatkan arus dan pola pergerakan lalulintas di 
daerah perkotaan (sistem pergerakan). Besarnya arus lalu lintas dan pola pergerakan 
lalulintas pada sebuah kota dapat memberikan imbal-balik pada penetapan lokasi tata guna 
lahan yang membutuhkan prasarana baru. 
 
2.3 Sistem Kegiatan 
Tempat manusia memulai pergerakan dari asal ke tempat tujuan inilah yang 
dimaksud dengan system kegiatan atau system tata guna lahan. Manusia melakukan 
pergerakan dari tata guna lahan satu menuju ke tata guna lahan lainnya dalam memenuhi 
kebutuhannya.  Berdasarkan pemaparan (Tamin, 2000), maka system kegiatan atau system 
tata guna lahan memiliki jenis kegiatan tertentu yang akan membangkitkan pergerakan dan 
akan menarik pergerakan dalam proses pemenuhan kebutuhan. Sistem tersebut merupakan 
sistem pola kegiatan tata guna lahan yang terdiri dari sistem pola kegiatan sosial, ekonomi, 
kebudayaan, dan lain-lain. 
2.3.1 Perkembangan Tata Guna Lahan Pada Jaringan Jalan Primer 
Sistem jaringan jalan dengan hirarki primer disusun berdasarkan pada rencana tata 
ruang wilayah dan pelayanan distribusi barang atau jasa untuk perkembangan semua 
wilayah di tingkat nasional, dengan menghubungkan antara semua simpul jasa distribusi 
yang berberupa pusat-pusat kegiatan (UU No. 34 Tahun 2006).  
1) Jalan arteri primer berfungsi menghubungkan secara berdaya guna antarpusat 
kegiatan nasional atau antara pusat kegiatan nasional dengan pusat kegiatan 
wilayah. 
2) Jalan kolektor primer berfungsi menghubungkan  secara berdaya guna antara pusat 
kegiatan nasional dengan pusat kegiatan lokal, antarpusat kegiatan wilayah, atau 
antara pusat kegiatan wilayah dengan pusat kegiatan lokal 
3) Jalan lokal primer berfungsi menghubungkan secara berdaya guna pusat kegiatan 
nasional dengan pusat kegiatan lingkungan, pusat kegiatan wilayah dengan pusat 
kegiatan lingkungan, antarpusat kegiatan lokal, atau pusat kegiatan lokal dengan 
pusat kegiatan lingkungan, serta antarpusat kegiatan lingkungan. 
4) Jalan lingkungan primer berfungsi menghubungkan antarpusat kegiatan di dalam 
kawasan perdesaan dan jalan di dalam lingkungan kawasan perdesaan. 
Berdasarkan fungsinya, jalan primer  
 Morlok (1991), menyatakan bahwa jaringan jalan merupakan link (penghubung) 




berarti pusat ekonomi, bisnis, pemerintahaan, fasilitas umum atau pusat kegiatan lainnya 
yang dihubungan dengan jaringan jalan. Pada rencana tata ruang, konsep node dan link 
tertera pada struktur ruang perkotaan. Yunus (1984), mengatakan dalam bukunya Teori 
dan Model Struktur Keruangan Kota, bahwa pada jaringan penghubung pusat, sub-pusat 
wilayah perkotaan akan muncul aktifitas kegiatan baru pada jaringan. Aktifitas kegiatan 
yang muncul pada jaringan penghubung antar pusat-sub pusat adalah penggunaan lahan 
(land use). 
 Pada kondisi umum wilayah perkotaan di negara berkembang, pada struktur ruang 
kota yang menghubungkan pusat dan sub-pusat merupakan jaringan jalan primer. oleh 
karena itu tingginya perkembangan dan perubahan guna lahan terutama terjadi pada 
jaringan jalan primer. Jalan primer sebagai penghubung antar pusat dan sub-pusat 
merupakan jaringan jalan dengan peran tinggi karena menampung arus lalu lintas yang 
tinggi.  
2.3.2 Pengaruh Tata Guna Lahan Terhadap Bangkitan-Tarikan Pergerakan 
Bangkitan pergerakan adalah tahapan pemodelan yang memperkirakan jumlah 
pergerakan yang berasal dari suatu zona atau tata guna lahan dan jumlah pergerakan yang 
tertarik ke suatu tata guna lahan atau zona. Pergerakan lalulintas merupakan fungsi tata 
guna lahan yang menghasilkan pergerakan lalulintas. Bangkitan lalulintas ini mencakup: 
- lalulintas yang meninggalkan suatu lokasi 
- lalulintas yang menuju atau tiba ke suatu lokasi. 
 
Gambar 2.2 Bangkitan-tarikan guna lahan (Tamin, 2000) 
Hasil keluaran dari perhitungan bangkitan dan tarikan lalulintas berupa jumlah 
kendaraan, orang atau angkutan barang per satuan waktu, misalnya kendaraan/jam. Peneliti 
dapat dengan mudah menghitung jumlah pergerakan orang atau kendaraan yang masuk 
atau keluar dari suatu luas tanah tertentu (tata guna lahan) dalam satuan /hari (atau satuan 
/jam) untuk mendapatkan bangkitan dan tarikan pergerakan. Bangkitan dan tarikan 





A. Jenis tata guna lahan 
Jenis tata guna lahan yang berbeda (permukiman, pendidikan, perkantoran dan 
komersial) mempunyai ciri bangkitan-tarikan lalulintas yang berbeda: 
 jumlah arus lalulintas 
 jenis lalulintas (pejalan kaki, truk, mobil) 
 lalulintas pada waktu tertentu (kantor menghasilkan arus lalulintas pada pagi dan 
sore hari, sedangkan pertokoan menghasilkan arus lalulintas di sepanjang hari). 
Jumlah dan jenis lalulintas yang dihasilkan oleh setiap tata guna lahan pada suatu 
wilayah merupakan hasil pengukuran dari fungsi parameter sosial dan ekonomi, seperti 
contoh di Amerika Serikat (Black, 1978 dalam Tamin, 2000): 
 1 ha perumahan menghasilkan 60−70 pergerakan kendaraan per minggu; 
 1 ha perkantoran menghasilkan 700 pergerakan kendaraan per hari; dan 
 1 ha tempat parkir umum menghasilkan 12 pergerakan kendaraan per hari. 
Tabel 2.1 hubungan bangkitan tarikan dengan jenis guna lahan 
Deskripsi aktivitas tata guna 
lahan 
Rata-rata jumlah pergerakan 
kendaraan per 100 m2 
Jumlah kajian 
Pasar swalayan 136 3 
Pertokoan lokal* 85 21 
Pusat pertokoan** 38 38 
Restoran siap santap 595 6 
Restoran 60 3 
Gedung perkantoran 13 22 
Rumah sakit 18 12 
Perpustakaan 45 2 
Daerah industri 5 98 
Sumber: (Black, 1978 dalam Tamin, 2000) 
B. Jumlah aktivitas (dan intensitas) pada tata guna lahan tersebut. 
Bangkitan pergerakan tidak hanya beragam pada jenis tata guna lahan, tetapi juga 
pada tingkat aktivitasnya. Semakin tinggi tingkat penggunaan sebidang tanah, maka 
semakin tinggi pergerakan arus lalulintas yang dihasilkan. Salah satu parameter ukuran 
dari intensitas atau aktivitas sebidang tanah (tata guna lahan) adalah kepadatan. Tabel 2.3 
menunjukkan bangkitan pergerakan dari suatu daerah dengan tata guna lahan permukiman 
yang mempunyai tingkat kepadatan berbeda di Inggris (Black, 1978). 





Pergerakan per hari Jenis perumahan 
Permukiman di luar kota 15 10 150 
Permukiman di batas kota 45 7 315 
Unit rumah 80 5 400 
Flat tinggi 100 5 500 




2.4 Model Bangkitan-Tarikan Pergerakan 
Model adalah alat bantu (tools) atau media yang dapat digunakan peneliti untuk 
mencerminkan (menggambarkan) dan menyederhanakan suatu realita (dunia sebenarnya) 
secara terukur (tamin, 2000). Beberapa di antaranya sebagai contoh seperti model fisik 
(maket) (model arsitek, model teknik bangunan, wayang, golek, dan lain-lain), model peta 
dan diagram atau grafik, model statistik dan matematik (fungsi atau persamaan) yang dapat 
menerangkan secara terukur, beberapa aspek seperti aspek fisik, sosial ekonomi, atau 
model transportasi. Semua model merupakan penyederhanaan realita (kondisi nyata) untuk 
mendapatkan tujuan tertentu, pada umumnya yaitu untuk penjelasan dan pengertian yang 
lebih dalam dan untuk kepentingan peramalan atau proyeksi. Salah satu model yang 
digunakan untuk mencerminkan (menggambarkan) hubungan antara tata guna lahan 
(sistem kegiatan) dengan prasarana transportasi (sistem jaringan) dengan menggunakan 
beberapa seri fungsi atau persamaan matematik (model matematik) adalah model 
bangkitan-tarikan pergerakan. 
Tujuan dasar tahap bangkitan-tarikan pergerakan adalah menghasilkan model 
hubungan yang mengaitkan parameter tata guna lahan dengan jumlah pergerakan yang 
menuju ke suatu guna lahan atau jumlah pergerakan yang meninggalkan suatu guna lahan. 
Guna lahan/atau zona asal dan tujuan pergerakan biasanya juga menggunakan istilah trip 
end. Model bangkitan-tarikan pergerakan ini dibutuhkan apabila dampak tata guna lahan 
dan jumlah pergerakan terhadap besaran bangkitan dan tarikan pergerakan berubah sebagai 
sebuah fungsi waktu. Tahapan bangkitan pergerakan, meramalkan jumlah pergerakan yang 
akan dilakukan oleh seseorang pada setiap guna lahan/atau zona asal dengan menggunakan 
data rinci mengenai tingkat bangkitan pergerakan, atribut sosial ekonomi, serta tata guna 
lahan. 
Tahapan model bertujuan mempelajari dan meramalkan besarnya tingkat 
bangkitan-tarikan pergerakan dengan mempelajari beberapa variasi hubungan antara ciri 
pergerakan dengan tata guna lahan. Beberapa kajian transportasi berhasil mengidentifikasi 
korelasi antara besarnya pergerakan dengan berbagai peubah, dan setiap peubah tersebut 
juga saling berkorelasi (Tamin, 2000). Beberapa metode yang meramalkan total 
pergerakan, yang dihasilkan (atau bangkit) oleh rumah tangga atau zona tertentu sebagai 
fungsi dari hubungan linear yang didefinisikan dari data yang ada. Sebelum 
membandingkan hasil yang didapat dari model, sangatlah penting mengerti beberapa aspek 




o jenis pergerakan yang akan dipertimbangkan (contoh: apakah hanya pergerakan 
berkendaraan atau pergerakan berjalan kaki saja). 
o usia minimum yang dapat digunakan dalam proses analisis. 
Pemodelan bangkitan pergerakan, hal yang perlu diperhatikan bukan saja 
pergerakan manusia, tetapi juga pergerakan barang. 
a) Bangkitan pergerakan untuk manusia. Faktor-faktor berikut dipertimbangkan pada 
beberapa kajian yang telah dilakukan antara lain: 
o pendapatan 
o pemilikan kendaraan 
o struktur rumah tangga 
o ukuran rumah tangga 
o nilai lahan 
o kepadatan daerah permukiman 
o aksesibilitas 
Empat faktor yaitu : pendapatan (penghasilan), kepemilikan kendaraan bermotor, 
struktur keluarga, dan ukuran rumah tangga telah digunakan pada beberapa 
penelitian bangkitan pergerakan sedangkan nilai lahan dan kepadatan daerah 
permukiman hanya sering dipakai untuk kajian mengenai zona. 
b) Tarikan pergerakan untuk manusia. Faktor yang paling sering digunakan pada 
beberapa kajian adalah luas lantai untuk kegiatan industri, komersial (perdagangan 
dan jasa), perkantoran, pertokoan (ruko), dan pelayanan jasa lainnya. Faktor lain 
yang dapat digunakan adalah ketersediaan lapangan kerja. Beberapa kajian ilmiah 
mulai berusaha memasukkan ukuran aksesibilitas. 
c) Bangkitan dan tarikan pergerakan untuk barang. Pergerakan untuk barang hanya 
merupakan bagian kecil dari keseluruhan pergerakan (20%) yang biasanya terjadi di 
negara-negara industri. Peubah penting yang mempengaruhi adalah jumlah 
ketersediaan lapangan kerja, jumlah tempat pemasaran terkait, luas atap industri 
terkait, dan total seluruh daerah yang diukur. 
Berikut ini dikemukakan teknik yang mungkin bisa diterapkan untuk meramalkan 
jumlah perjalanan pada masa mendatang yang dilakukan oleh salah satu dari empat 
kategori yang telah diterangkan sebelumnya. Persamaan dasarnya adalah: 




Ti dan ti adalah pergerakan pada masa mendatang (proyeksi masa depan) dan pada 
masa sekarang (kondisi saat ini), dan Fi adalah faktor pertumbuhan. Kesulitan metode ini 
adalah cara mendapatkan nilai Fi atau faktor pertumbuhan. Pada umumnya, faktor ini 
terkait dengan peubah sebagai contoh populasi (P), pendapatan (I), dan kepemilikan 
kendaraan (C) yang terkait dalam fungsi seperti: 
    
    
    
    
  
    
    
    
  
 
f bisa merupakan fungsi perkalian atau tanpa parameter, sedangkan tikatas d dan c 
menandakan tahun sekarang atau kondisi eksisting (d) dan tahun rencana atau proyeksi (c). 
2.4.1 Analisis Regresi 
Analisis regresi merupakan salah satu cabang statistika yang sering digunakan 
untuk analisis banyak cabang kajian. Analisis regresi adalah metode statistik yang dapat 
digunakan untuk mempelajari hubungan antarsifat permasalahan yang sedang diselidiki. 
Model analisis regresi-linear dapat memodelkan hubungan antara dua peubah atau lebih. 
Pada model ini terdapat peubah tidak bebas (y) yang mempunyai hubungan fungsional 
dengan satu atau lebih peubah bebas (xi). Dalam kasus yang paling sederhana, analisis 
regresi secara umum dapat dinyatakan dalam persamaan: 
       
Y = Peubah tidak bebas 
X = Peubah bebas 
A = Intersep atau konstanta regresi 
B = Koefisien regresi 
 Pada umumnya analisis regresi linier ada 2 tipe, yaitu analisis linier sederhana dan 
analisis regresi linier berganda. 
A. Regresi Linier Sederhana 
 Analisis regresi linier adalah salah satu bentuk analisis regresi yang berupa linier 
(garis lurus). Analisis regresi linier adalah persamaan matematis untuk mengukur variabel 
terikat (y) dari variabel bebeas (x), dengan pola hubungan antar dua peubah X dan Y 
berupa linier (garis lurus) (Sugiyono, 2007). Hasil persamaan analisis regresi sebelum 
digunakan perlu dilakukan uji linieritas dan uji keberartian. Pola hubungan antara variabel 





                 
(untuk i = 1, 2, 3 ... n ) 
β0 dan β1 merupakan parameter regresi yang nilainya belum diketahui 
β0  biasa dikenal dengan intersep, yaitu jarak dari titik asal (titik 0) ketitik 
perpotongan antara garis regresi dengan sumbu Y. Interpretasi paling mudah 
dari β0 adalah nilai perkiraan rata-rata Y jika nilai X sama dengan nol. 
β1 adalah koefisien arah (slope) atau koefisien regresi. 
ε adalah galat/kesalahan (komponen sisa) yaitu penyebab variasi pada peubah 
respon yang tidak dapat diterangkan oleh peubah penjelas. 
B. Regresi Linier Berganda 
 Analisis regresi linier berganda merupakan merupakan perluasan dari analisis 
regresi sederhana. Analisis regresi sederhana hanya terdiri dari 2 variabel, yaitu satu 
variabel terikat dan satu variabel bebas. Pada Analisis regresi linier berganda adalah 
analisis regresi dari jumlah variabel bebas minimal 2 (dua) atau lebih (n). Secara umum 
persamaan Analisis regresi linier berganda adalah sebagai berikut. 
                                     
 (untuk i = 1, 2, 3 ... n ) 
β0 dan β1... βk merupakan parameter regresi yang nilainya belum diketahui. 
β0  biasa dikenal dengan intersep, yaitu jarak dari titik asal (titik 0) ketitik 
perpotongan antara garis regresi dengan sumbu Y. Interpretasi paling mudah 
dari β0 adalah nilai perkiraan rata-rata Y jika nilai X sama dengan nol. 
β1 β2 β3 ... βk adalah koefisien arah (slope) atau koefisien regresi parsial untuk X1, X2, X3 
... Xk (koefisien regresi parsial dari suatu peubah penjelas menunjukkan 
besar pengaruh peubah penjelas tersebut terhadap Y bila besar peubah 
penjelas yang lain yang ada dalam model tetap) 
ε adalah galat/kesalahan (komponen sisa) yaitu penyebab variasi pada peubah 
respon yang tidak dapat diterangkan oleh peubah penjelas. 
k  adalah jumlah peubah penjelas dalam model 
n  adalah jumlah pengamatan 
2.4.2 Analisis Korelasi 
 Analisis korelasi merupakan analisis untuk mengukur kuatnya hubungan linier 
antara variabel bebas (x) dan variabel tak bebas (y) (Sugiyono, 2007). Suatu peubah dapat 




dan peubah yang digunakan untuk meramalkan (peubah bebas) terdapat korelasi yang 
signifikan. Untuk mengukur kuatnya hubungan korelasi antara dua peubah, digunakan 
suatu nilai yang disebut koefisien regresi (r). Koefisien korelasi dapat dihitung dengan 
persamaan berikut (Nursamsi, 1996). 
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Nilai (r) dinyatakan dalam bilangan -1 sampai dengan +1. Apabila nilai r 
mendekati -1 atau +1, maka semakin kuat hubungan antara dua variabel yang diselidiki, 
demikian pula sebaliknya. Sedangkan nilai dengan tanda (-) dan (+) pada koefisien regresi 
(r) menunjukkan arah hubungan antara dua peubah, berupa korelasi positif atau korelasi 
negatif. Pengujian nilai (r) mempunyai maksud untuk mengetahui apakah angka korelasi 
yang didapat benar-benar signifikan  atau dapat digunakan untuk menjelaskan hubungan 
dua peubah. 
Hipotesis yang digunakan : 
 H0 : r = 0 artinya koefisien regresi tidak signifikan 
 H1 : r ≠ 0 artinya koefisien regresi signifikan 
Uji dilakukan dua sisi, karena akan dicari ada tidaknya hubungan atau korelasi dan  
bukan lebih besar atau lebih kecil. 
Dasar pengambilan keputusan, berdasarkan probabilitas : 
 Jika probabilitas > 0,05 maka H0 diterima 
 Jika probabilitas < 0,05 maka H0 ditolak, H1 diterima 
Arti dari koefisien korelasi (r) secara umum adalah sebagai berikut : 
1) Bila 0,90 < r < 1,00 atau -1,00 < r < -0,90 ; artinya hubungan yang sangat kuat 
2) Bila 0,70 < r < 0,90 atau -0,90 < r < -0,70 ; artinya hubungan yang kuat 
3) Bila 0,50 < r < 0,70 atau -0,70 < r < -0,50 ; artinya hubungan yang moderat 
4) Bila 0,30 < r < 0,50 atau -0,50 < r < -0,30 ; artinya hubungan yang lemah 
5) Bila 0,00 < r < 0,30 atau -0,30 < r < 0,00 ; artinya hubungan yang sangat lemah 
Koefisien determinasi ( r
2
 ) merupakan nilai yang dipergunakan untuk mengukur 
besarannya pengaruh dari peubah penjelas (x) terhadap variasi atau turun naiknya (y). 
Koefisien determinasi ( r
2
 ) dihitung menggunakan rumus (Nursamsi, 1996). 
   
     
   
  
   





   
       
   
    
   
   
 
      






 = Koefisien determinasi 
⅀ei
2
 = Jumlah kuadrat kesalahan pengganggu 
⅀yi
2
 = Total jumlah kuadrat 
 Pengujian hipotesa bukan mengenai garis regresinya melainkan mengenai nilai β 
yaitu slope dari garis yang sebenarnya. Secara umum dapat dikatakan bahwa suatu uji 
signifikan adalah hipotesa koefisien regresi secara individu. Hipotesa nihil yang diuji 
adalah β = 0 artinya tidak ada hubungan antara dua peubah (tidak signifikan). 
 
Uji signifikan dihitung dengan rumus : 
   
  
   
 
Sbi = Baku salah bi 
bi = Koefisien regresi 
t = t hitung 
 Dasar pengambilan keputusan : 
1) Membandingkan statistik hitung dengan statistik tabel, dengan tingkat signifikansi 
1% atau 5% dan dilihat taraf signifikansi berdasarkan syarat : 
 Jika statistika t hitung < statistika t tabel, maka H0 diterima, yaitu menerima 
anggapan bahwa koefisien regresi tidak signifikan 
 Jika statistika t hitung > statistika t tabel, maka H0 ditolak, yaitu menolak 
anggapan bahwa koefisien regresi tidak signifikan 
2) Berdasarkan probabilitas 
 Jika probabilitas > 0,05 maka H0 diterima 
 Jika probabilitas < 0,05 maka H0 ditolak 
 
2.5 Sistem Pergerakan 
 Sistem pergerakan merupakan hasil/atau keluaran dari adanya interaksi antara 
aktifitas guna lahan (sistem kegiatan) dan prasarana transportasi (sistem jaringan). Pada 




ekonomi (Tamin, 2000). Proses ekonomi yang dimaksud adalah pemenuhan kebutuhan. 
Sehingga, dasar pergerakan yang dilakukan pada umumnya adalah untuk memenuhi 
kebutuhan. Pergerakan manusia terjadi karena tidak terpenuhinya kebutuhan ditempat asal, 
maka dari itu manusia melakukan pergerakan untuk mendapatkan yang dibutuhkan ke 
tempat tujuan yang dilalui akses jaringan (sistem jaringan). Sistem pergerakan yang umum 
dipakai dalam kajian tingkat pelayanan jalan adalah pergerakan lalu lintas (arus lalu lintas). 
2.5.1 Volume lalu lintas 
Volume lalu lintas ada jumlah kendaraan bermotor yang melalui suatu titik pada 
suatu penggal jalan per satuan waktu yang dinyatakan dalam satuan kend/jam (Qkend), 
atau skr/jam (Qskr), atau skr/hari (PKJI, 2014). Arus pergerakan secara teori memiliki 4 
(empat) klasifikasi, yaitu pergerakan berdasarkan waktu, maksud pergerakan, jenis orang 
dan tipe pergerakan. 
A. Pergerakan berdasarkan waktu 
Pergerakan pada umumnya dikelompokkan menjadi pergerakan pada jam sibuk 
(waktu puncak) dan pada jam tidak sibuk. Proporsi pergerakan yang dilakukan oleh setiap 
tujuan pergerakan sangat berfluktuasi atau bervariasi dalam satu hari. Klasifikasi 
pergerakanberdasarkan waktu sesuai dengan tujuan dapat dilihat seperti tabel 2.3.  
Tabel 2.3 Klasifikasi pergerakan berdasarkan waktu 
Tujuan pergerakan 
Jam sibuk pagi hari Jam tidak sibuk 
Jumlah % Jumlah % 
Bekerja 465.683 52,12 39.787 12,68 
Pendidikan 313.275 35,06 15.567 4,96 
Belanja 13.738 1,54 35.611 11,35 
Sosial 7.064 0,79 16.938 5,40 
Kesehatan 14.354 1,60 8.596 2,74 
Birokrasi 34.735 3,89 57.592 18,35 
Ikut dengan orang 18.702 2,09 676 2,14 
Lain−lain 1.736 0,19 2.262 0,73 
Kembali ke rumah 24.392 2,72 130.689 41,65 
Sumber: Ortuzar and Willumsen (1994) dalam Tamin (2000) 
B. Pergerakan berdasarkan tujuan (maksud pergerakan) 
 Sebab terjadinya pergerakan dapat dikelompokkan berdasarkan maksud perjalanan 
(lihat tabel 2.4). Biasanya maksud perjalanan dikelompokkan sesuai dengan ciri dasarnya, 
yaitu yang berkaitan dengan ekonomi, sosial, budaya, pendidikan, dan agama. Jika ditinjau 
lebih jauh lagi akan dijumpai kenyataan bahwa lebih dari 90% perjalanan berbasis tempat 
tinggal; artinya, mereka memulai perjalanannya dari tempat tinggal (rumah) dan 
mengakhiri perjalanannya kembali ke rumah. Pada kenyataan ini biasanya ditambahkan 





Tabel 2.4 Klasifikasi pergerakan orang di perkotaan berdasarkan maksud pergerakan 
Aktivitas Klasifikasi perjalanan Keterangan 
I. EKONOMI 
a. Mencari nafkah 
b. Mendapatkan barang dan 
pelayanan 
1. Ke dan dari tempat kerja 
2. Yang berkaitan dengan bekerja 
3. Ke dan dari toko dan keluar 
untuk keperluan pribadi Yang 
berkaitan dengan belanja atau 
bisnis pribadi 
Jumlah orang yang bekerja tidak 
tinggi, sekitar 40−50% penduduk. 
Perjalanan yang berkaitan dengan 
pekerja termasuk: a. pulang ke 
rumah b. mengangkut barang c. ke 
dan dari rapat Pelayanan hiburan 
dan rekreasi diklasifikasikan 
secara terpisah, tetapi pelayanan 
medis, hukum, dan kesejahteraan 
termasuk di sini. 
II. SOSIAL 
Menciptakan, menjaga hubungan 
pribadi 
1. Ke dan dari rumah teman 
2. Ke dan dari tempat pertemuan 
bukan di rumah 
Kebanyakan fasilitas terdapat 
dalam lingkungan keluarga dan 
tidak menghasilkan banyak 
perjalanan. Butir 2 juga 
terkombinasi dengan perjalanan 
dengan maksud hiburan. 
III. PENDIDIKAN 1. Ke dan dari sekolah, kampus 
dan lain-lain 
Hal ini terjadi pada sebagian besar 
penduduk yang berusia 5−22 
tahun. Di negara sedang 
berkembang jumlahnya sekitar 
85% penduduk. 
IV. REKREASI DAN HIBURAN 1. Ke dan dari tempat rekreasi 
2. Yang berkaitan dengan 
perjalanan dan berkendaraan 
untuk rekreasi 
Mengunjungi restoran, kunjungan 
sosial, termasuk perjalanan pada 
hari libur. 
V. KEBUDAYAAN 1. Ke dan dari tempat ibadah 
2. Perjalanan bukan hiburan ke 
dan dari daerah budaya serta 
pertemuan politik 
Perjalanan kebudayaan dan 
hiburan sangat sulit dibedakan. 
Sumber: LPM-ITB (1996, 1997ac) dalam Tamin (2000) 
C. Pergerakan berdasarkan jenis orang 
Hal ini merupakan salah satu jenis pengelompokan yang penting karena perilaku 
pergerakan individu sangat dipengaruhi oleh atribut sosio-ekonomi. Atribut yang dimaksud 
adalah: 
o tingkat pendapatan: biasanya terdapat tiga tingkat pendapatan di Indonesia: tinggi, 
menengah, dan rendah; 
o tingkat pemilikan kendaraan: biasanya terdapat empat tingkat: 0, 1, 2, atau lebih 
dari dua (2+) kendaraan per rumah tangga; 
o ukuran dan struktur rumah tangga. 
D. Pergerakan berdasarkan tipe (keruangan) 
Menurut (Morlok, 1991) tipe pergerakan dapat dibagi menjadi tiga kelompok yaitu 







1. Pergerakkan internal 
Pergerakkan internal adalah pergerakkan yang berlangsung didalam suatu wilayah. 
Pergerakkan tersebut merupakan perpindahan kendaraan atau orang antara satu 
tempat lainnya dalam batas-batas wilayah tertentu. 
2. Pergerakkan external 
Pergerakkan external adalah pergerakkan dari luar wilayah menuju wilayah tertentu 
atau sebaliknya. 
3. Pergerakkan through 
Pergerakkan through adalah pergerakkan yang hanya melewati satu wilayah tanpa 
berhenti pada wilayah tersebut (menerus). 
 
Gambar 2.3 Tipe Pergerakan, Morlok (1991) 
2.5.2 Klasifikasi Moda  
 Klasifikasi moda dalam kajian peneliti adalah klasifikasi kendaraan bermotor dan 
tak bermotor yang diteliti. Pada besaran volume lalu lintas, moda yang dihitung adalah 
kendaraan bermotor yang melalui wilayah kajian. Sedangkan untuk kendaraan bukan 
motor (sepeda, becak, dan lain-lain), akan dihitung untuk analisis hambatan samping. 
Untuk klasifikasi kendaraan yang dikaji, peneliti menetapkan sesuai dengan ketentuan 
PKJI, 2014. Pada PKJI tahun 2014, masih menggunakan acuan yang sama pada MKJI, 
1997 diantaranya sebagai berikut. 
Tabel 2.5 Klasifikasi Kendaraan dalam Kajian Kapasitas 
IRMS 
(11 kelas)  
DJBM (1992) 
(8 kelas)  
MKJI’97 
(5 kelas) 
Sepeda motor, Skuter, Kendaraan 
roda tiga  
Sepeda motor, Skuter, Sepeda 
kumbang, dan Sepeda roda tiga  
SM: Kendaraan bermotor roda 2 
dan 3 dengan panjang tidak lebih 
dari 2,5m  
Sedan, Jeep, Station wagon  Sedan, Jeep, Station wagon  KR: Mobil penumpang (Sedan, 





(11 kelas)  
DJBM (1992) 
(8 kelas)  
MKJI’97 
(5 kelas) 
Kombi, dan Minibus  Kombi, dan Minibus  Minibus, Mikrobus), Pickup,Truk 
Kecil, dengan panjang tidak lebih 
dari  
Pikup, Mikro-truk, dan Mobil 
hantaran  
Pikup, Mikro-truk, dan Mobil 
hantaran  
Bus Kecil Bus KS: Bus dan Truk 2 sumbu, 
dengan panjang tidak lebih dari 
atau sama dengan 12,0m  
Bus Besar 
Truk AS 2 Truk 2 Sumbu  
Truk AS 3 Truk 3 Sumbu atau Lebih KB: Truk 3 sumbu dan Truk 
kombinasi (Truk Gandengan dan 
Truk Tempelan), dengan panjang 
lebih dari 12,0m.  
Truk Gandengan 
Truk Tempelan (Semi Trailer) 
KTB:  
Sepeda, Beca, Dokar, Keretek, 
Andong.  
KTB:  
Sepeda, Beca, Dokar, Keretek, 
Andong. 
KTB:  
Sepeda, Beca, Dokar, Keretek, 
Andong. 
Sumber: PKJI, 2014 
2.5.3 Ekivalensi Kendaraan 
Ekivalensi kendaraan adalah faktor penyeragaman satuan dari beberapa tipe 
kendaraan dibandingkan terhadap KR se-hubungan dengan pengaruhnya kepada 
karakteristik arus campuran. Standart yang digunakan untuk ekivalensi kendaraan di 
Indonesia adalah sebagai berikut.  
Tabel 2.6 Ekivalen kendaraan ringan untuk tipe jalan 2/2TT 
Tipe Jalan 
Arus lalu 






Lebar jalur lalu lintas, Ljalur 
≤ 6m > 6m 
2 T/T 
> 3700 1,3 1 0,50 0,40 
≤ 1800 1,2 1 0,35 0,25 
Sumber: PKJI, 2014 
Tabel 2.7 Ekivalen kendaraan ringan untuk jalan terbagi dan satu arah 
Tipe Jalan 




KB KR SM 


















Sumber: PKJI, 2014 
 
2.6 Sistem Jaringan 
 Sistem jaringan merupakan salah satu sistem transportasi mikro. Sistem jaringan 
disebut juga prasarana transportasi. Prasarana bagi pergerakan manusia dan/atau barang 
yang timbul akibat adanya kegiatan di daerah perkotaan tersebut (Tamin, 2000). Pada 
kajian peneliti, sistem jaringan yang diteliti adalah jaringan jalan utama. Meliputi 






2.6.1 Karakteristik Jalan 
Karakteristik jalan adalah faktor utama dalam menentukan kapasitas dan kinerja 
sistem jaringan jalan saat dibebani lalu lintas. Karakteristik utama segmen jalan yang 
mempengaruhi kapasitas dan kinerja jalan dalam PKJI 2014 ada 5 (lima), yaitu geometrik 
jalan, komposisi arus lalu lintas dan pemisah arah, pengaturan lalu lintas, aktivitas samping 
jalan dan perilaku pengemudi. Penjelasan untuk masing-masing karakteristik diuraikan 
sebagai berikut. 
A. Geometri Jalan 
Geometrik jalan yang mempengaruhi terhadap kapasitas dan kinerja jalan, yaitu 
meliputi (PKJI, 2014): 
- Tipe jalan. Berbagai tipe jalan akan menentukan perbedaan pembebanan lalu lintas 
- Lebar jalur lalu lintas. Lebar jalur lalu lintas dapat mempengaruhi nilai kecepatan 
arus bebas dan kapasitas 
- Kereb dan bahu jalan. Kereb sebagai pembatas antara jalur lalu lintas dengan 
trotoar yang berdampak pada hambatan samping di sisi jalan. Bahu jalan adalah 
tepi jalan perkotaan pada umunya yang tidak terbatasi oleh kereb. Keberadaan bahu 
jalan (ketinggian, lebar bahu), akan menentukan hambatan samping terutama 
terkait dengan kendaraan berhenti, sebagai tempat PKL, dan lain sebagainya. 
- Median. Median jalan akan mempengaruhi pada arah pergerakan lalu lintas 
- Nilai alinemen. Pada  jalan tertentu nilai alinemen dapat menurunkan kecepatan 
arus bebas. Namun, alinemen jalan yang terdapat di Jalan Perkotaan dianggap 
bertopografi datar (pada umumnya, karena konstruksi jalan perkotaan datar), maka 
pengaruh alinemen jalan ini dapat diabaikan. 
B. Komposisi Arus Lalu Lintas dan Pemisah Arah 
Kapasitas paling besar terjadi pada saat arus kedua arah pada tipe jalan 2/2TT sama 
besar (50%-50%), oleh karenanya pemisahan arah ini perlu ditentukan dalam penentuan 
nilai kapasitas yang ingin dicapai. Sedangkan komposisi lalu lintas berpengaruh pada saat 
pengkonversian kendaraan menjadi KR, yang menjadi satuan yang dipakai dalam analisis 
kapasitas dan kinerja lalu lintas (skr/jam). 
C. Pengaturan Lalu Lintas 
Pengaturan lalu lintas yang memiliki pengaruh terhadap kapasitas adalah batasan 
kecepatan pada rambu, batasan aktivitas parkir, pembatasan berhenti, batasan akses dari 
simpang, batasan akses dari lahan samping jalan (frontage), dan akses untuk jenis 




perkotaan, rambu batas kecepatan tidak tentu diberlakukan langsung dengan rambu. 
Ketentuan umum kecepatan maksimum di perkotaan biasanya adalah 40km/jam. Batasn 
kecepatan hanya berpengaruh sedikit pada kecepatan arus bebas, sehingga pengaruh 
rambu-rambu lalu lintas (pengaturan lalu lintas) tersebut tidak dimasukkan dalam 
perhitungan kapasitas. 
D. Aktifitas Samping Jalan 
Aktivitas di samping jalan sering menimbulkan konflik yang mempengaruhi arus 
lalu lintas. Aktivitas tersebut, dalam sudut pandang analisis kapasitas jalan disebut dengan 
hambatan samping. Hambatan samping yang dipandang berpengaruh terhadap kapasitas 
dan kinerja jalan ada empat, yaitu: 
a) Pejalan kaki 
b) Angkutan umum dan kendaraan lain yang berhenti 
c) Kendaraan lambat 
d) Kendaraan masuk dan keluar dari lahan di samping jalan. 
Hambatan samping ditentukan dengan melihat kelas hambatan sampingnya (KHS). 
KHS ditetapkan berdasarkan jumlah total nilai frekuensi kejadian setiap jenis hambatan 
samping yang hitung dan tiap jenis hambatan telah dikalikan dengan bobot. Frekuensi pada 
kejadian hambatan samping dihitung dengan cara pengamatan langsung di lapangan 
(observasi) untuk periode waktu tertentu (satu jam), di sepanjang segmen yang diamati. 
Tabel 2.8 Jenis hambatan samping utama 
No. Jenis hambatan samping utama Bobot 
1 Pejalan kaki di badan jalan dan yang menyeberang 0,5 
2 Kendaraan umum dan kendaraan lainnya yang berhenti 1,0 
3 Kendaraan keluar/masuk sisi atau lahan samping jalan 0,7 
4 Arus kendaraan lambat (kendaraan tak bermotor) 0,4 
Sumber: PKJI, 2014 
Tabel 2.9 Kelas Hambatan Samping dan Nilai frekuensi kejadian 
Kelas Hambatan Samping Nilai frekuensi kejadian 
(dikedua sisi) dikali bobot 
Ciri-ciri khusus 
Sangat rendah, SR <100 Daerah Permukiman, tersedia 
jalan lingkungan (frontage 
road) 
Rendah, R 100 – 299 Daerah Permukiman, ada 
beberapa angkutan umum 
(angkot). 
Sedang, S 300 – 499 Daerah Industri, ada beberapa 
toko di sepanjang sisi jalan. 
Tinggi, T 500 – 899 Daerah Komersial, ada 
aktivitas sisi jalan yang tinggi. 
Sangat tinggi, ST >900 Daerah Komersial, ada 
aktivitas pasar sisi jalan. 




E. Perilaku Pengemudi 
Perbedaan tingkat perkembangan suatu kota, keanekaragaman kendaraan 
didalamnya, populasi kendaraan (umur, tenaga dan kondisi kendaraan, komposisi 
kendaraan bermotor) menunjukkan keanekaragaman perilaku pengemudi. Karakteristik 
perilaku pengemudi diperhitungkan dalam analisis kapasitas secara tidak langsung, melalui 
ukuran kota. Kota yang ukurannya lebih kecil, menunjukkan perilaku pengemudi kurang 
gesit dan kendararan yang kurang responsif, sehingga menyebabkan kapasitas dan 
kecepatan lebih rendah pada arus tertentu. 
2.6.2 Kapasitas Jalan 
Menurut Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2014 (PKJI'14), kapasitas jalan adalah 
arus lalu lintas maksimum yang dapat dipertahankan sepanjang segmen jalan tertentu 
dalam kondisi tertentu, yaitu yang melingkupi geometrik jalan, kondisi lingkungan, dan 
lalu lintas dalam satuan ekr/jam.  PKJI 2014 merupakan pedoman penghitungan kpasitas 
jalan yang baru sebagai pengganti MKJI 1997. Jika dalam MJKI 1997 satuan akhir dari 
kapasitas jalan adalah smp/jam, di PJKI 2014 satuannya menjadi ekr/jam. Persamaan 
perhitungan kapasitas jaringan jalan adalah sebagai berikut : 
                                  
Keterangan: 
C adalah kapasitas, skr/jam 
C0 adalah kapasitas dasar, skr/jam 
FCLJ adalah faktor penyesuaian kapasitas terkait lebar lajur atau jalur lalu lintas 
FCPA adalah faktor penyesuaian kapasitas terkait pemisahan arah, hanya pada jalan tak 
terbagi 
FCHS adalah faktor penyesuaian kapasitas terkait KHS pada jalan berbahu atau berkereb 
FCUK adalah faktor penyesuaian kapasitas terkait ukuran kota 
Kapasitas jalan dipengaruhi oleh kapasitas dasar, penyesuaian kapasitas terkait 
lebar lajur atau jalur lalu lintas, faktor penyesuaian kapasitas terkait pemisahan arah, hanya 
pada jalan tak terbagi, faktor penyesuaian kapasitas terkait kelas hambatan samping pada 
jalan berbahu atau berkereb dan faktor penyesuaian kapasitas terkait ukuran kota. Menurut 
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2014 (PKJI'14), untuk perhitungan kapasitas jalan 






Tabel 2.10  Kapasitas dasar (C0) 




4/2 terbagi atau jalan 1 arah 1.650 
Perlajur (satu 
arah) 
2/2 tak terbagi 2.900 Perlajur (duaarah) 
Sumber: PKJI, Tahun 2014 
Tabel 2.11 faktor penyesuaian kapasitas terkait lebar lajur atau jalur lalu lintas  
Tipe Jalan Lebar jalur lalu lintas 
efektif (WC) (m) 
FCLJ 































Sumber: PKJI, Tahun 2014 
Tabel 2.12 Faktor korelasi kapasitas akibat pembagian arah (FCSP) 
FCPA Pembagianarah (%-%) 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30 
2 lajur 2 arah tanpa pembatas median (2/2 TT) 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88 
Sumber: PKJI, Tahun 2014 
 





Faktor penyesuaian kapasitas terkait KHS pada jalan 
berbahu, FCHS 
Lebar bahu efektif Lbe 
≤ 0,5 1,0 1,5 ≥2,0 


























2 lajur 2 arah (2/2 
TT) 





































Tabel 2.14 Faktor penyesuaian kapasitas akibat KHS pada jalan berkereb dengan jarak dari 




Faktor penyesuaian kapasitas akibat KHS pada jalan 
berkereb dengan jarak dari kereb ke hambatan 
samping terdekat sejauh LKP, FCHS 
Jarak: kereb-penghalang LKP 
<0,5 1,0 1,5 >2,0 
4 lajur 2 arah 



























2 lajur 2 arah 
tanpapembatas (2/2 
TT) 


























Sumber: PKJI, Tahun 2014 
Tabel 2.15 Faktor penyesuaian kapasitas terkait ukuran kota, FCUK 
Ukurankota ( juta penduduk) 
Faktor penyesuaian kapasitas 











Sumber: PKJI, Tahun 2014 
2.6.3 Tingkat Pelayanan Jalan 
A. Derajat Kejenuhan 
Penentuan derajat kejenuhan adalah sebagai penentu Level of Service (LoS). 
Derajat kejenuhan dalam dunia transportasi lebih dikenal sebagai VC rasio. Menurut 
PKJI’14, derajat kejenuhan adalah rasio antara arus lalu lintas terhadap kapasitas. 






V = Volume Arus Total Kendaraan (smp/jam) 
C = Kapasitas Jalan (smp/jam) 
 Dalam menentukan tingkat pelayanan suatu jalan diperkotaan, maka perlu diketahui 
terlebih dahulu volume arus lalu lintas (V), dan kapasitas jalan (C) yang dinilai. Menurut 
Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia 2014 (PKJI'14), volume arus lalu lintas dapat dihitung 
dari total pergerakan yang melewati ruas jalan dan kapasitas jalan dihitiung dari perkalian 





B. Level of Service (LOS). 
Tingkat pelayanan jalan adalah besarnya arus lalu lintas yang dapat dilewatkan oleh 
segmen tertentu dengan mempertahankan tingkat kecepatan atau derajat kejenuhan 
tertentu. Tingkat pelayanan jalan dapat dihitung dengan menggunakan perhitungan Level 
of Service (LOS). LOS merupakan suatu bentuk ukuran kualitatif yang menggambarkan 
kondisi operasi lalu lintas pada suatu ruas jalan (lihat table 2.6). 






A Arus bebas 0,00 – 0,19  Arus lalu lintas bebas tanpa hambatan 
 Volume dan kepadatan lalu lintas  rendah 
 Pengemudi dapat memilih kecepatan yang 
dikehendaki 
 Arus lalu lintas stabil 
B Arus stabil 0,20 – 0,44  Kecepatan sedikit terbatas oleh lalu lintas, namun 
pengemudi masih dapat kebebasan dalam memilih 
kecepatannya 




0,45 – 0,74  Arus lalu lintas sudah mulai tidak stabil 
 Kecepatan kendaraan dan kebebasan bergerak 
sudah dipengaruhi dan dikontrol volume lalu lintas 
sehingga pengemudi sudah tidak dapat lagi 
memilih kecepatan yang diinginkan 
D Arus mulai 
tidak stabil 
0,75 – 0,84  Arus lalu lintas sudah mulai tidak stabil 
 Kecepatan kendaraan dan kebebasan bergerak 
sudah mulai mengalami penurunan karena semakin 
meningkatnya volume lalu lintas 
E Arus tidak 
stabil 
0,85 – 1,0  Arus lalu lintas tidak stabil 
 Sering terjadi kemacetan 
 Volume lalu lintas mendekati kapasitas jalan. 
F Arus 
dipaksakan 
> 1,0  Arus yang terhambat atau tertahan pada kecepatan 
rendah 
 Besar volume lalu lintas di atas kapasitas  jalan 
 Sering terjadi kemacetan pada waktu lama 
sehingga kecepatan dapat turun menjadi nol. 
(Antrian kendaraan berhenti panjang) 
 Arus lalu lintas sering terhenti 
Sumber: PKJI, 2014 
 
2.7 Model Integrasi Tata Guna Lahan - Sistem Jaringan 
2.7.1 Integrasi Tata Guna Lahan - Sistem Jaringan Pada Koridor Jalan Utama 
 Interaksi guna lahan – sistem jaringan merupakan teori sistem perhitungan 
hubungan guna lahan dan transportasi (Emberger, 2003). Dalam bukunya “A system 
dynamics approach to land use transport interaction modelling”, Emberger menjelaskan 
bahwa terdapat pendekatan untuk menghitung pergerakan lalu lintas dengan memasukkan 




sistem jaringan dikembangkan secara spasial oleh (Waloejo, 2013) dalam kajian beliau. 
Berikut adalah basic model integrasi guna lahan – sistem jaringan. 
 
Gambar 2.4 Konsep model interaksi guna lahan – volume lalu lintas. 
Sumber : Guenter Emberger et al (2003) dan Budi Soegiarto Waloejo (2013) 
VTotal = ⅀Vi + ⅀VEksternal 
Keterangan : 
VTotal  = Total volume pergerakan kendaraan/jam yang ada pada koridor jalan 
utama 
⅀Vi  = Jumlah volume pergerakan kendaraan/jam dari bangkitan/tarikan guna 
lahan 
⅀VEksternal = Jumlah volume pergerakan kendaraan eksternal/jam yang ada pada 
koridor jalan utama dari volume pergerakan kendaraan/jam dari jalan 
lingkungan/gang-gang ditambah volume pergerakan kendaraan/jam yang 
menerus pada koridor jalan utama. 
Tabel 2.18 Tabel Rumus Total Volume 
Vtotal ⅀Vi + ⅀VEksternal 
⅀Vi ⅀Vgunalahan-1 + ⅀Vgunalahan-2 + ⅀Vgunalahan-3 + ... + ⅀Vgunalahan-i 
⅀VEksternal ⅀Varusmenerus + ⅀Vlokal-n 
Sumber : Tamin (2000) dan Budi Soegiarto Waloejo (2013) 
Definisi : 
 Penggunaan lahan adalah fungsi dominan dengan ketentuan khusus yang ditetapkan 
pada suatu kawasan, blok peruntukan dan/atau persil. (Permen PU, 2011). 
 Penggunaan lahan adalah guna lahan pada frontage area koridor jalan utama 




persil kebelakang yang menjadi satu kesatuan utuh, serta memiliki akses jalan 
langsung ke jalan utama.  
2.7.2 Perhitungan Besar Kontribusi Volume Pergerakan dari Bangkitan-Tarikan 
Guna Lahan di Luar Koridor Jalan Kajian 
Perhitungan besar kontribusi volume pergerakan dari bangkitan-tarikan guna lahan 
diluar koridor jalan kajian, sangat terkait dengan kondisi jaringan jalan. Perhitungan 
volume pergerakan kendaraan berdasar pada jaringan jalan ditentukan oleh dua hal yaitu 
besar pergerakan (skr/jam) dan pola pergerakan ( ⃗ ) (asal-tujuan (A-T)) (Wells, 1993).  
a. Besar Pergerakan (Skr/jam) 
Besar pergerakan (Skr/jam) dapat dihitung berdasarkan hasil survei lalu lintas atau 
bangkitan-tarikan pergerakan. Pada kajian peneliti, perhitungan besaran pergerakan berasal 
dari volume pergerakan bangkitan-tarikan guna lahan tiap koridor jalan di kawasan kajian. 
b. Pola Pergerakan ( ⃗ ) 
Pola pergerakan ( ⃗ ) dihitung dari pilihan jalur pergerakan. Pilihan jalur pergerakan 
berhubungan dengan arah oleh karenanya disimbolkan dengan vektor. Hasil perhitungan 
pilihan jalur pergerakan dapat berupa besaran (skr/jam) atau prosentase (%) dari koridor 
yang diteliti. Perhitungan pola merupakan perhitungan pergerakan asal-tujuan. Tata cara 
perhitungan pola pergerakan pada kajian mengacu pada teori (Wells, 1993), meliputi : 
 Wawancara Asal Pergerakan 
Merupakan salah satu tata cara penjaringan data yang terbaik, karena langsung pada 
tempat asal mulanya pergerakan dilakukan. Namun, kelemahannya adalah pada 
kedetailan hasil rekapitulasi data yang bersifat umum dan membutuhkan prosesi 
wawancara pada banyaknya narasumber. 
 Perhitungan Persimpangan 
Merupakan salah satu tata cara penjaringan data yang terbaik, karena perhitungan 
dilalukan pada tiap persimpangan dengan kemungkinan pencatatan yang detail. 










2.7.3 Hasil Perhitungan Model Integrasi terhadap Tingkat Pelayanan Jalan (LOS) : 
VCR = 




∑   ∑          
 
 
Ketentuan tingkat pelayanan jalan sesuai dengan standart Level of Service (LOS) 
pada PKJI Tahun 2014. 
 
2.8 Analisis Skenario 
 Analisis skenario merupakan salah satu analisis yang digunakan pada bidang 
management risiko (siahaan, 2009). Pada management risiko, analsis skenario merupakan 
analisis pelengkap dari analisis sensitivitas. Analisis sensitivitas (sensitivity analysis) 
sendiri adalah sebuah teknik yang mencoba mengungkapkan sejauh mana perubahan NPV 
sebuah proyek, jika salah satu variabel input proyek tersebut mengalami perubahan. 
Dikarenakan analisis sensitivitas hanya mengukur pada perubahan salah satu variabel atau 
faktor pentingnya saja, maka analisis ini tidak lengkap karena tidak dapat memperkirakan 
kondisi aktual, oleh karenanya di lakukan analisis skenario (siahaan, 2009). Menurut 
(Suwarsono, 2015), analisis skenario adalah teknik yang dapat menggambarkan hasil dari 
kemungkinan perubahan-perubahan variabel yang mempengaruhi. 
Analisis skenario secara umum menggunakan 2 (dua) dimensi waktu yaitu adalah 
hasil perhitungan dari variabel saat ini (currently) dan hasil perhitungan perubahan nilai 
variabel kondisi masa depan (possible future). Beberapa kondisi yang dimaksud dalam 
analisis skenario ada 3 (tiga), yaitu pesimis, moderat dan optimis (Suwarsono, 2015). 
- Optimis 
Kondisi dimana kemungkinan perubahan nilai variabel berbanding lurus dengan 
kondisi yang diharapkan (possitive) 
- Moderat 
Kondisi dimana kemungkinan perubahan nilai variabel sama dengan kondisi saat 
ini (zero) 
- Pesimis 
Kondisi dimana kemungkinan perubahan nilai variabel berbanding terbalik dengan 





 Analisis skenario dapat dipaparkan dalam sebuah matriks (Suwarsono, 2015), 
sebagai contoh analisis skenario dari hasil perhitungan dua variabel yang mempengaruhi 
hasil (lihat gambar 2.6). 
 






2.9 Penelitian Terdahulu 
Tabel 2.19 Penelitian terdahulu (Skripsi, Tesis, Jurnal dan Studi terdahulu sejenis) 
No. Judul Tujuan Variabel Metodologi Kesimpulan 
1. Model Tarikan untuk 
Pusat Perbelanjaan di 
Kota Malang 
(Inayah Kurniari, 2003) 
- Mengidentifikasi factor-
faktor yang mempengaruhi 
timbulnya tarikan diketiga 
lokasi 
- Mengetahui besarnya tarikan 
- Mengetahui informasi, 
karakteristik dan 
kecenderungan pengunjung 
Variable yang digunakan yaitu, variable 
tetap (Y), dan variable bebas (X), 
variable yang dikaji adalah sebagai 
berikut: 
- Y1 = jumlah pengunjung yang 
mengunjungi lokasi studi 
- X1 = Luas unit swalayan 
- X2 = luas unit usaha tempat makan 
- X3 = luas unit usaha hiburan 
- X4 = luas unit usaha pakaian 
- X5 = luas unit usaha elektronik 
- X6 = unit usaha lain-lain 
- X7 = luas fasilitas parkir 
- Metode survey 
dengan kuisioner 










Hasil penelitian penulis 
dipaparkan bahwa dari kandidat 
variabel bebas yang 
mempengaruhi variabel terikat 
adalah variabel luas unit swalayan, 
luas unit usaha pakaian dan luas 
fasilitas parkir. Kesimpulan 
lainnya adalah besarnya tarikan 
pusat perbelanjaan di kota malang 
berbanding lurus dengan luas 
swalayan dan luas fasilitas parkir. 
2. Model Tarikan pada 
pasar tradisional. Studi 
kasus : pasar padang 
bulan medan. Jurnal 
Arsitektur Universitas 
Sumatra utara. (Rullina 
rita, Abdul Masjid, 
M.sofyan Asmira, 
2005) 
- Mengetahui arus lalu lintas, 
apakah keberadaan pasar 
tradisional mempengaruhi 
kelancaran lalu lintas jalan 
- Membuat model tarikan 
perjalanan pada pasar 
tradisional, yang merupakan 
hubungan jumlah pergerakan 
yang masuk ke pasar dengan 
variable yang mempengaruhi 
Variable yang digunakan yaitu, variable 
tetap (Y), dan variable bebas (X), 
variable yang dikaji adalah sebagai 
berikut: 
- Y1 = tarikan perjalanan dengan 
menggunakan angkutan umum 
- Y2 = tarikan perjalanan dengan 
menggunakan sepeda motor 
- Y3 = tarikan perjalanan dengan 
menggunakan motor pribadi 
- X1 = luas kios 
- X2 = jarak rumah ke pasar 
- Metode survey 
dengan kuisioner 





Hasil Penelitian : Y1 = 6,98 – 
0,89 X2. Pada model dengan 
moda angkutan umum, terdapat 
jumlah perjalanan akan akan 
berkurang sebesar 0,89 perjalanan 
bila terdapat penambahan satu 
kilometer jarak tempat tinggal dari 
rumah ke Pasar Padang Bulan. 
Artinya, semakin jauh jarak rumah 
ke pasar Padang Bulan maka 
semakin berkurang intensitas 




lahan terhadap kinerja 
jalan disepanjang 
koridor jalan antara 
pelabuhan laut dan 
Bandar udara dominie 
(Tesis, MARTHEN 
GEORGE 
Untuk menganalisis pengaruh 
perkembangan guna lahan di 
sepanjang koridor jalan antara 
Pelabuhan Laut dan Bandar 
Udara DEO Kota Sorong 
terhadap kinerja jalan. 
a) Analisis perkembangan guna 
lahan dengan menggunakan data time 
series dengan melihat prosentase 
perubahan guna lahan 
b) Analisis bangkitan dan tarikan 
dengan variabel yang digunakan yaitu, 
variable tetap (Y), dan variable bebas 
(X). Variabel (Y) menggambarkan 








- Analisis Kinerja 
lalu lintas 
Perkembangan guna lahan pada 
kawasan perdagangan dan jasa di 
Kecamatan/ Distrik Sorong 
menyebabkan timbulnya 
perkembangan pada kawasan-
kawasan lain yaitu kawasan 
permukiman, perkantoran dan 
pendidikan, dengan perubahan 






No. Judul Tujuan Variabel Metodologi Kesimpulan 
FONATABA, 2010) masing-masing guna lahan. Variabel (X) 
adalah variable bebas yang menyusun 
variable (Y) dari masing-masing jenis 
penggunaan lahan. 
c) Analisis kinerja lalu lintas 
dengan melihat volume dari hasil analisis 
bangkitan dan tarikan dan kapasitas dari 
perhitungan geometri jalan 
Tingkat pelayanan kinerja koridor 
jalan pada saat ini sebesar 0.84 
smp/jam, tingkatan ini berada pada 
kondisi D dengan karakteristik 
arus mulai tidak stabil dan 
kecepatan rendah. 
4. Model Integrasi Tata 
Guna Lahan - Jaringan 
Jalan (Disertasi, Budi 
Soegiarto Waloejo, 
2011) 
Mengetahui arus pergerakan 
kendaraan dari tata guna lahan 
frontage area sebagai input dalam 
model integrasi tata guna lahan - 
jarigan jalan. 
a) Analisis karakteristik guna lahan 
eksisting 
b) Analisis Volume Pergerakan lalu lintas 
dan guna lahan 
c) Analisis bangkitan dan tarikan dengan 
variabel yang digunakan yaitu, variable 
tetap (Y), dan variable bebas (X). 
Variabel (Y) menggambarkan jumlah 
pergerakan yang dihasilkan dari masing-
masing guna lahan. Variabel (X) adalah 
variable bebas yang menyusun variable 
(Y) dari masing-masing jenis penggunaan 
lahan. 
d) Analisis kinerja lalu lintas dengan 
melihat volume dari hasil analisis 
bangkitan dan tarikan dan kapasitas dari 
perhitungan geometri jalan 
e) Analisis interaksi guna lahan -jaringan 
jalan 
f) Analisis sensitivitas dari hasil kajian 
- Analisis 
Deskriptif 
- Analisis Korelasi 
- Analisis Regresi 
- Analisis 
Kapasitas Jalan 




Pemodelan pada masing-masing 
jenis guna lahan yang ada di 
sepanjang koridor jalan utama. 
Sebagai contoh adalah model 
tarikan pergerakan dari jenis guna 
lahan rumah sakit adalah Y = 
13,715 + 0,291 (X29) + 0,055 (X32) 
dimana X29 adalah jumlah pasien dan 
X32 adalah luas ruang kamar rawat 
inap.  
5. Pengaruh Penggunaan 
Lahan Terhadap 
Bangkitan Dan Tarikan 
Pergerakan di 
Sepanjang Jalan 
Gadjah Mada Kota 
Batam. (Budi, Irawan 
Setia. 2007) 
Tujuan penelitian ini adalah 
untuk mengkaji Pengaruh 
penggunaan lahan 
terhadap bangkitan dan tarikan 
pergerakan di sepanjang Jalan 
Gadjah Mada Kota Batam. 
- Analisis bangkitan dan tarikan dengan 
variabel yang digunakan yaitu, variable 
tetap (Y), dan variable bebas (X). 
Variabel (Y) menggambarkan jumlah 
pergerakan yang dihasilkan dari masing-
masing guna lahan. 
- Analisis Kapasitas Jalan 







Pola penggunaan lahan di wilayah 
studi (pada tahun 2006) adalah 
mixed use area dan cenderung 
berbentuk linear mengikuti pola 
jaringan jalan, didominasi oleh 
penggunaan lahan pariwisata 
(44,27%), pemukiman (41,93%) 
serta perdagangan dan jasa 
(8,84%). Perubahan pemanfaatan 






No. Judul Tujuan Variabel Metodologi Kesimpulan 
kurun waktu 6 tahun (tahun 2000-
2006) didominasi oleh peningkatan 
pemanfaatan lahan perdagangan 
dan jasa (46,02% pertahun), 
fasilitas umum (21,53% pertahun), 
pemukiman (12,59% pertahun), 
serta fasilitas sosial (4,46% 
pertahun). Dilihat dari tingkat 
pelayanan jalan, ruas Jalan Gadjah 
Mada termasuk tingkat pelayanan 
F dengan V/C > 1, dimana keadaan 
sangat tidak stabil, pada keadaan 
ini terjadi antrian kendaraan, 
karena kendaraan yang keluar 
lebih sedikit dari kendaraan yang 
masuk ke suatu ruas jalan. 
 
6. Analisis Tingkat 
Pelayanan Jalan Pada 






Menganalisis Kebutuhan dan 
Pemenuhan pelayanan jaringan 
jalan  untuk mengatasi persoalan 
terutama kemacetan maupun 
persoalan lalulintas 
Variable yang digunakan yaitu : 
-Volume ( m’) 
-Lebar  (m’) 
-Panjang Segmen (m’) 
Metode survey dengan mengumpulkan 
data sekunder  dan primer .  
Sekunder = berupa peta-peta jaringan, 
status dan fungsi jalan,tata guna lahan, 
kecamatan, sosio demografi, 
perekonomian, daerah industri, 
pertanian, tempat kerja, dan parameter 
pendapatan daerah, data lalu lintas, rute 
angkutan umum, bus, truk, arah lalu 
lintas, pemilikan kendaraan 
Primer = Survey lalu lintas,  
Survei Inventarisasi Dan Kondisi Sarana 
dan Prasarana Transportasi  
- Analisis Volume 
Lalu Lintas 
- Analisis Kapasitas 
Jalan 
 
Berdasarkan hasil analisa kinerja 
lalu lintas yang ada pada ruas jalan 
utama kota Pangkalpinang 
menyatakan bahwa kondisi 
existing lalu lintas Kota 
Pangkalpinang pada jam sibuk 
untuk beberapa ruas jalan utama 
menunjukkan kondisi lalu lintas 
yang cukup baik, yaitu dengan 
nilai V/C tertinggi sebesar 0,59 
pada jalan Basuki Rahmat. Hal ini 
menunjukkan bahwa volume lalu 
lintas saat ini belum mengalami 
permasalahan transportasi. 
Manajemen lalu lintas merupakan 
solusi untuk mengatasi 
permasalahan transportasi jaringan 
jalan Kota Pangkalpinang saat ini. 







Tabel 2.20 Penelitian Penulis (Frans Aprilyanto Topan Samudra, 2017) 
Judul Tujuan Variabel Metodologi Perbedaan 
Kontribusi Tata Guna 
Lahan Pendidikan Non-
Formal Terhadap Tingkat 
Pelayanan Jalan (Koridor 
Jl. Brawijaya - Jl. Yos 
Sudarso, Kawasan 
Kampung Inggris, 
Wilayah Perkotaan Pare) 
 
- Mengetahui kontribusi 
bangkitan-tarikan guna lahan 
pendidikan non-formal 
terhadap tingkat pelayanan 
jalan pada koridor jalan 
utama. 
- Mengetahui alternatif 
penyelesaian permasalahan 
pada lokasi studi. 
Variable yang digunakan yaitu, 
variable tetap (Y), dan variable bebas 
(X), variable yang dikaji adalah 
sebagai berikut: 
X1 = Jumlah Anggota Keluarga 
X2 = Jumlah Kepemilikan Kendaraan 
Bermotor 
X3 = Jumlah Kamar Tidur 
X4 = Jumlah Bangunan 
X5 = Jumlah Lantai 
X6 = Luas Bangunan 
X7 = Jumlah Murid 
X8 = Jumlah Guru/Pegawai 
X9 = Jumlah Kelas 
X10 = Jumlah Bangunan 
X11= Jumlah Lantai 
X12 = Luas Bangunan 
X13 = Jumlah Murid 
X14 = Jumlah Guru/Pegawai 
X15 = Jumlah Kelas 
X16 = Jumlah Bangunan 
X17 = Luas Lantai 
X18 = Jumlah Pertemuan Belajar 
dalam 1 Hari 
X19 = Jumlah Paket Belajar yang 
Ditawarkan 
X20 = Lama Jam Belajar dalam 
Pertemuan 
X21 = Luas Bangunan 
X22 = Jumlah Pegawai 
X23 = Jumlah Pengunjung 
X24 = Jumlah Bangunan 
X25 = Jumlah Lantai 
X26 = Luas Bangunan 
X27 = Luas Parkir 
X28 = Jumlah Pegawai 
X29 = Jumlah Pasien Harian/ 
- Analisis Kapasitas 
Jalan (PKJI, 2014) 
- Analisis Arus 
Lalulintas (Hoobs, 
1995) 
- Analisis VC Rasio 
(PKJI, 2014) 
- Analisis Korelasi 
Parsial (Sugiyono, 
2007) 







- Analisis Integrasi Tata 
Guna Lahan - Jaringan 
Jalan (Waloejo, 2013) 
- Analisis Skenario 
(Suwarsono, 2015) 
 
Penelitian yang dilakukan 
penulis adalah mengetahui 
kontribusi dari tata guna lahan 
pendidikan non-formal terhadap 
tingkat pelayanan jalan. 
Kontribusi dihitung dari besar 
bangkitan- tarikan pergerakan dari 
atau ke guna lahan tersebut. 
Kajian terkait pendidikan 
non-formal yang telah dikaji 
adalah terkait perubahan terhadap 
guna lahan, fungsi lahan, kondisi 
sosial ekonomi dan city branding. 
Kajian terkait bangkitan-tarikan 
yang ditimbulkan belum pernah 
dilakukan, serta kaitannya dengan 
tingkat pelayanan jalan juga belum 
pernah dilakukan. Sehingga, 
originalitas dari penelitian yang 
dilakukan penulis dapat 
dipertanggungjawabkan. 
Kajian terkait bangkitan-
tarikan, kapasitas jalan, volume 
lalulintas, tingkat pelayanan dan 
integrasi tata guna lahan - jaringan 
jalan sudah banyak dilakukan. 
Namun kajian yang terkait 
perhitungan kontribusi dari 
bangkitan-tarikan tata guna lahan 
pendidikan non-formal (kajian 
yang umum dilakukan adalah 
pendidikan formal : universitas, 
sekolah, dll) belum pernah 
dilakukan. Sehingga, originalitas 
variabel dari penelitian yang 







Judul Tujuan Variabel Metodologi Perbedaan 
Pengunjung per Hari 
X30 = Jumlah Bangunan 
X31 = Jumlah Lantai 
X32 = Luas Kamar Rawat Inap 
X33 = Luas Bangunan 
X34 = Luas Parkir 
X35 = Jumlah Pegawai 
X36 = Jumlah Pasien Harian/ 
Pengunjung per Hari 
X37 = Jumlah Bangunan 
X38 = Jumlah Lantai 
X39 = Luas Bangunan 
X40 = Jumlah Pegawai 
X41 = Jumlah Pengunjung per Hari 
X42 = Jumlah Bangunan 
X43 = Luas Bangunan 
X44 = Luas Parkir 
X45 = Jumlah Pegawai 
X46 = Jumlah Pengunjung per Hari 
X47 = Jumlah Bangunan 
X48 = Jumlah Lantai 
X49 = Luas Bangunan 
X50 = Luas Parkir 
X51 = Jumlah Pegawai 
X52 = Jumlah Pengunjung per Hari 
X53 = Jumlah Bangunan 
X54 = Jumlah Lantai 
X55 = Luas Bangunan 
X56 = Luas Parkir 
X57 = Jumlah Pengurus Kost 
X58 = Jumlah Penghuni Kost 
X59 = Jumlah Kepemilikan Kendaraan 
Bermotor 
X60 = Jumlah Kamar Tidur 
X61 = Jumlah Bangunan 
X62 = Jumlah Lantai 
X63 = Luas Bangunan 






Judul Tujuan Variabel Metodologi Perbedaan 
X65 = Luas Bangunan 
X66 = Jumlah Bangunan 





2.10 Kerangka Sintesis Teori 
 Kerangka sintesis teori merupakan bagan hubungan beberapa teori, pedoman, standart 
atau peraturan perundang-undangan dan kajian terdahulu yang mendasari kajian yang 
dilakukan peneliti. Pada kajian yang dilakukan peneliti, teori yang digunakan tersusun atas 
teori utama dan teori pendukung. Teori utama yang digunakan adalah sebagai berikut : 
 Teori Bangkitan-Tarikan Pergerakan (Tamin, 2000) 
 Teori Arus Kendaraan (Morlok, 1975) 
 Pemodelan Regresi Sederhana dan Berganda (Sugiyono, 2007) 
 Perhitungan Kapasitas Jalan (Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014) 
 Teori Hubungan Tata Guna Lahan - Jaringan Jalan (Tamin, 2000 dan Emberger et al, 
2008) 
 Model integrasi tata guna lahan - jaringan jalan (Waloejo, 2013 dan Emberger et al, 
2008) 
Pada kajian yang dilakukan peneliti juga menggunakan beberapa teori lain (teori 
pendukung) untuk mendukung teori utama sesuai dengan BAB II pada penelitian pengkaji. 
Beberapa teori pendukung pada kajian peneliti adalah sebagai berikut : 
 UU No. 3 Tahun 2000 tentang Sistem Pendidikan Nasional 
 UU No. 34 Tahun 2006 tentang Jalan 
 Survei lalu lintas - arus lalu lintas (Wells, 1993) 
 Analisis arus lalu lintas (Hoobs, 1995) 
 Analisis Korelasi, Uji t, Uji F dan Uji Signifikansi (Sugiyono, 2007) 
 Tata Guna Lahan (Jayadinata, 2004) 
 Kependudukan kota (Pontoh, 2008) 
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